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Les impacts des 
infrastructures 
de tra n sp o r t  
SUR UN MIL IEU FORES TIER 
I NTRODUCTION 
Par opposit ion aux activités i ndustrie,i'l es 
et contra irement à une idée i mp l ic•i tement 
a·dm ise, li semble b ien que les act iv ités 
de transport so ient lo in de ne jouer qu ' un  
rôl e secondaire en matière d ' i mpact sur 
l es m il ieux environnants,  naturel s ou hu­
mains , et ce' la pour deux ra isons é lémen­
ta ires au moi ns : a) dans une  soc iété et 
u n  sy·stème économique où J ,e déplace­
ment des b iens et ·des personnes ne 
paraît devo i r  souffr i r  aucune contra inte,  
la  densité et l a  d iversité des i nfra struc­
tures s ' imposent oomme des exigences. 
Or le transport est l 'activité économique 
l a  plus forte consom matrice d 'espace, 
1 - QUELQUES ASPECTS DE 
L'I MPACT DES VOIES DE TRANS­
PORT EN FORET DE 
CHANTI LLY-ERMENONVILLE 
Les inkastructures de transport occupent 
dans ce mass if plus de 80 hectares, so i t  
0,8 % de l a  superfic ie  bo isée .  En appa­
rence modeste ·et  comparabl e aux va­
leurs observées pour les  forêts vo is ines 
d e  Retz et de  Comp iègne,  l a  part re la­
t ive de·s emprises de tra nsport en forêt 
est cependant supér ieure du  tiers à ce 
qu 'el le est g l oba lement (tous espaces 
·Confondus) dans la couronne des 30/40 
k i l omètres autour de P.ar is  (Beauc i re, 
1 980). 
L' impact de ! ',i nfrastructure se fa i t  pour­
tant sent ir  b ien au-de·l à des l i m ites de 
l ' emprise stricto sensu (1 ) .  Comparative­
ment aux espaces déboisés i ncl us en 
m;l ieu forest ier, les  voies de  communica­
t ion créent de.s clairières long iformes à 
très grand développement de lisières. 
Or, ces dern ières const i tuent une  bande 
de terra in  où l e  m iil ieu forest ier enreg is­
tre une nette péjorat ion des cond it ions 
de vie ,  se trad u isant par l a  d im i nu1 ion de 
la  quant ité de mat ière végétale produ ite 
à l ' année (productiv<i té) et, parfo is ,  l a  ré­
d uction de l a  q ua l ité du  bo i s , sans par ler  
des mod if icat ions durables dé!ns l a  com­
posit ion des associat ions végéta'l es fo­
res·tières, au  profit d 'espèces bana•l es .  
Les bordures appara issent en  effet 
comme des zones de trans i t ion  avec les  
agro-écosystèmes e nv i ronnants, où l e  m i ­
crool imat i ntra.,forestier est dégradé : 
ensoleilhlement p·l us fort et cha,l•eur corré­
lative en été, gels p lus fréquents et pl us  
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occupant près de 2 % du territoire, so i t  
l 'équ iva lent de toutes les surfaces bât ies 
consacrées à fhab i tat et aux secteurs 
seconda ine et tert i a i re (hors transport ,  
natureMement) (M in i stère de l ' Env ironne­
ment, 1 975) ; b) ·la  répart i t ion des vo ies 
de commun icat ion est  inéga•l e dans l ' es­
pace g éograph ique ·et  l 'on constate q u e  
l e s  emprises du transport o n t  toutes l e s  
chances d 'être prédominantes dans  d e s  
rég ions où l e s o l  e s t  préci sément d i sputé 
pour des act ivités ou des fonct ions d i.ffé­
�enciées et concurrentes, comme c 'est  l e  
c a s  dans l e s  m i l i eux urba ins  par 
exemple .  
A p lus  gra nde échel le ,  ceoll e d u  k i l omètre� 
l e  tracé des voies de transport dépend 
accentu és en hiver ; en outre, l 'act ion  
mécan ique du  v.ent  est  à pe ine en travée 
(Couderc, 1 979). 
Auss i  peut-on admettre que, se lon  la 
dens ité, l 'âge et l a  nature du  peup lement, 
c 'est une bande d e  20 à 1 00 mètres a u  
m o i n s  qu i  est concernée. A ins i ,  en forêt 
d e  Chant ili ' ly .. Ermenonvi.J i e , s i  la longueur 
des l i s iè�s de cu l ture ou d ' hab i tat  ne  
dépasse pas 30 km,  ·l,es l is ières des  
• cla ir,i ères de  transport • a tte ignent  
1 00  km. P a r  hectare d'emprise, les i nfras­
tructures de tran sport créent 1 200 m d e  
l is ière, contre 1 30 m seulement pour les 
clair ières de cu lture ou d'habitat, et  sont 
à l ' or ig ine de 70 % des Hs ières i ntérieu­
res à l a  forêt, a lors  qu 'eMes ne représ•en­
tent que 30 % de la  su�face totall e d e s  
cla i r iè�s.  A ra ison d ' u n e  largeur  m i n i­
male de 20 m de part et d 'autre de l ' em­
pr ise ,  ce sont donc 200 ha supplémen­
taires qui  sont perturbés profondément  
par le  transport, soit a u  tota-l , non p lus  
0,8 % mais b ien 3 % de la  surface fores­
t ière . 
Ma is  ce sont les ,effets sur l e compor­
tement des grands an imaux (sang l iers , 
cervid és) qu i  compromettent le plu s  gra­
vement 1 la conservat ion de  ja forêt 
comme écosystème. L•es • cla i r ières de 
transport • ne const ituent pas des b i oto­
pes à d ominante herbacée ou arbustive 
au  sein du  m i l i eu forestier, à l a  d ifférence 
des cla i r ières de cu l ture, des coupes ou 
des friches. Expil ic i tement i nterd i t  par  des  
c'lôtures ou s �mpl·ement répu ls i fs ,  ces  
b iotopes artific iel s  où la  végétat ion spon­
tanée et les an imaux sont i nd és i rab les  
ne  jouent  guère d 'autre rôl e que  ce l u i  
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d u  coût  des terra i ns  à acqu érir, pro parte 
du mo ins ,  et s ont pr i or ita i rement touchés 
les terra i ns  des comm unes ou  des d épar­
tements (bo is ,  l andes ,  mara is  . . .  ) et les 
forêts domania les, d ont le rendement 
écon om ique  immébiat est i n]ustement 
cons idéré comme fa i b l e  (Couderc, 1 979) . 
Pa rm i ces m i l ieux nature l s  rares à haut 
r i sque  de  perturbat ion ,  l a  forêt est l ' un  
des  p l u s  vu l nérabl es,  où  l es retombées 
du passa·ge des vo ies de  commun icat ion 
sont hors d e  proport ion  avec · le béné­
f ice économ i q ue (ou purement adm in is­
trat if) que l 'on  peut e n attendre .  En forêt 
p l u s  q u 'a i l l eurs, l ' i m pact excède en effet 
largement la notion trop réductrice 
d '• espace consommé • .  
d e  barrière éco logique.  En effet, l e s  fos­
sés  et rembla is  en font un obstac le  
v i sue' l  d i ssua•s if  ; l es  murs de  soutène­
ment, l es ta l u s  à fort•e pente ou  les clô­
tures rendent  la traversée p hys iquement 
d iffi c i l e  et ·dangeureuse,  voire i mposs i ­
bl e ; enf i n ,  ·l e  bru i t  rencontré aux  abords 
ou  aux  po ints d e  franch i ssement  aména­
gés (ponts, pas·sages à g ib i er.. . ) ,  excé­
·dant  soUV'ent 70/80 d B  (A) , repousse les 
a n imaux.  Les répercuss ions  de cette s i tu­
ation sont de deux o�dres : forte morta­
l i té acc identel•l e (Lebrun ,  1 975) et pertur­
bat ion des axes de chem inement tra•d i ­
t ionne·l s ,  pouva nt about i r  à l'abandon de  
certa i ns d 'entre eux ,  à l a  .J im itat ion de  
l ' a ire v i ta l e  des groupes d ' an i maux et, 
.par vo i·e de conséquence,  à la ba isse du 
potent ie l  d émogra ph ique  et à l a  dégéné­
rescence a u  se i n  de  petites a i res c lo i ­
sonnées (Tomba•l . 1 979) . 
En forêt d e  Chanti 'My-ErmenonvHie, on 
n ote a i ns i  su r  l 'a utoroute A 1 un risque 
.de colll i s i on  5 fo i s  supér ieur  à ce  qu ' i l  est 
en ras·e campagn e  envi ronnante ; entre 
1 965 et 1 974, pl us de 40 an imaux y ont 
trouvé l a m ort (CTGREiF, 1 978). A l ' i nté­
deur de  l ' empr i se  SNCF, on re lève en 
m oyenne une à deux colll i s i ons par an.  
La s i tuat ion d e  ce massif  est  d 'autant 
p l us cr i t ique que des dép lacements trad i ­
t ionne ls s e  font dans le sens est-ouest, 
vers le mass if d e  Retz, et dans le sens 
N-E/S-W, des  mass ifs de Comp iègne et 
d ' Halatte jus-qu 'a u x  forêts de Carnel ' le et 
de l ' l sJi e-Adam. Le décou page d u  massif 
dans l e  sens  nord-sud par 4 axes ma­
jeurs à g ra nde c i rcu lat ion ,  fer·rov ia i res ou 
rout iers .  rend donc  ces d ép lacements 
d iffi c i l es .  Encore l es  s ituat ions  respecti-
ves du ra i l  et de �a route sont-el les  b ien  
d iffé1 entes de  c e  point  d e  vue. 
I l  - POSITIONS COMPAREES 
DU RAIL ET DE LA ROUTE 
La consommation d'espace s'élève à 1 5  
hectares pour l e  chemin  d e  fer, 40 ha  
pour les routes de transit et p lus d e  
3 0  ha pour la  .seul•e autoroute A 1 ,  so it, 
pour cette d ern ière, 38 % du total 
consommé pour 1 4 % seu'l ement d e  la 
longueur tota,l e des i nfrastructures de 
transport en  forêt. On se bomera à ob­
-server en olltre que le  service rendu à la 
coHectivité par ces emprises d e  trans­
port, farsant i ntervenir  ·l es  débits respec­
tilfs du ra i l  et de la route, montre com­
b ien  l ' usaÇJe qu i  e n  est  fa it est i néÇJa l ,  
en  n ette défaveur de  l'autoroute (Beaucire, 
1 979). I nterv ient éÇJatl ement dans l a  créa­
t ion d 'un véritable • bioflope d e  trans­
port • l a  largeur de l a  c la ir ière,  respon­
sable de  1a d éÇJradati on pl us ou moins 
accentuée du  m icro-CII imat f o r e s t i e r 
(vents et préc ip i tat ions,  tem pératures) et, 
par conséquent, de l 'amp•leur  de la per­
turbati on du mi l ieu véÇJéta l .  Or, ·les  l a r­
ÇJeur-s d 'empr ise sont très var iab les : d e  
5 0  à 70 mètres en  moyenne p o u r  u n e  
autoroute à 6 voies ; de  H>  à 20 mètres 
pour une l i ÇJne  de chem i n  de fer à deux 
voies et près de 1 5  mètres rour u n·e 
route à deux voies (2) . I l  a rr ive · cepen­
dant, à Cha ntiHy, que les l a rÇJeurs rée l ­
tes dépassent de beaucoup ces valeurs 
moy·ennes.  
La pollution par les rejets de gaz et 
d'aérosols est éÇJa·l emen t  très var iable .  
Contrai rement au chem i n  de  fer, dont la  
tract ion est é lec·tr ique,  à l ' except ion d e  
que lques c i rculat ions d iésel  (entre 5 e t  
1 0 % d es c i rcu'lat ions) ,  l e  mod e  d e  trans­
p ort routier i n troduit  dans l e  m i l ieu fo­
restier des ÇJaz et des aéroso•l s (p·l omb) 
qu i  se déposent sur ·les végétaux, s 'ac­
cumu·lent dans l ' humus du  so l  et sont 
su.sceptib'les d 'êtne incorporés à la  chai­
ne a l imenta i re .  Si ·l a dispers ion  des po l ­
luants de part et d ' autre de  la  route peut  
se fa i.re sur une  ·d istanc-e de  1 50 mètres 
en rase campaÇJne, le m i l i eu  forest ier op­
pose un  obstaale à l a  d i spers ion atmos­
phérique q u i  rédu i t  vraisemblab lement la 
larÇJeur de •la bande de terre contaminée, 
ma is  au·ÇJmente corrélativement les doses 
polll uantes dans une ba nde  de  larÇJeur 
restre inte.  En forêt de ChantiHy - Erme­
non·v iNe ,  le tra�ic des ÇJra ndes routes et 
de l 'autoroute se tradu it par le rej•ét an­
n ue l  d 'au  mo ins 5 000 kÇJ d ' oxyde de car­
bone, de  600 kÇJ d ' ox'y'1de d 'azote , de 300 
kÇJ d ' h'(1drocarbures non brû l ées et de 
1 S. kÇJ de plomb. 
La perméabi lité de.s emprises aux ani­
maux est enfi n très d i fférente se·l o n  les 
équipements et les trafi·cs .  Imposs ible 
pour l ' autoroute, qui est ent ièrement  c-lô­
turée à :l 'e�cept ion d e  que lque passaÇJes 
supér ieurs ou i nfér ieurs (dont l 'un ique 
passage à g ibier d e  Th iers-sur-Thève, 
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I NFRASTRUCTURES DE TRANSPORT. 
1 : forêt ; 
2 : l is ières au contact du m i l ieu rural ; 
3 : l i s ières au contact du m i l ieu urba in  ; 
4 : l i s i ères au contact des infrastructures de 
transport ; 
e : largeur des emprises : 
(5 : moins de 20 m. - 6 : de 20 à 50 m. • 7 : 
plus de 50 m .) 
bien conçu, est très fréquenté par les an i­
maux), 1a traversée est physiquement 
possi bll•e .pour le.s routes nat iona·l es,  dans 
la l im ite qu ' impose le  passage d 'un  véhi­
cu le  toutes · les d ix secondes en  moyenne 
(ma is de longs interval' les dans la  jour­
née et la nu it sont fréque n�s. naturel le­
ment) .  Le ra i l ,  s ' i l  n 'offre guère d 'obsta­
cle par ·la lar·geur de l ' emprise ou l a  fré­
quence des c i rcu la1i ons (une toute les 5 
m inu�es en moyenne), r·i sque cependant 
de piéger des an imaux engagea nt le  ga­
barit ,  tout comme ,l 'autoroute c l ôturée, 
en ra ison de murets de soutènement sur 
une bonne part ie de la  ·l i gne  en forêt. 
CONCLUS ION 
Au total , l a  s ituation du ra i l  ne parait 
cr it ique n i  par �J ' imperméab i l i té l i m itée de 
<l ' i nfrastructure, n i  par la  quantité modes­
te de rejets gazeux, a·l o�s que l ' i mpact 
autoroutier •est nettement d éfavorable au 
mi'l ieu .forestier, b ien au•delà de  la s imple 
consommation d 'espace par les chaus­
sées .  Deux remarques s ' imposent c·epen­
dant : a) La posit ion du ra i l ,  de lo i n  
mo indre perturbateur de •l a forêt en ce  
qu i  concerne les  infrastructures class i­
que<s, est très vois ine de ce l le  de l 'auto­
toute l orsqu ' i l  s 'agit d ' équ ipements nou­
veaux : la • l i gne nouveHe • Paris-Lyon 
sera clôturée entièrement et mun ie  de 
pas·sages à gib i·er dans 1l·a traversée de 
p lus ieurs ensembles boisés que le tracé 
n'a pas épargné, comme ·l a  rorêt d 'Othe. 
b) S i  l ' on peut ra isonnablement conc lure 
que le:s forêts devra·i•ent - et, à l 'évi­
dence, auraient dû - être systématique­
ment ma intenues à �J ' écart des tracés des 
vo ies de commun ication à équ ipements 
l ourds et trafic dense, en ra ison des per-
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i : imperméab i l ité des emprises 
(8 : fa ib le ,  - 9 : moyenne, - 10 forte .) 
PG : passages reconnus du gibier (sangl iers, 
cervi dés . . .  ) . 
(a : vers Halatte et Compiègne, - b : vers 
Retz,  - c : vers Carne l le ,  - t : passage 
à gibier de Th iers-sur·Thève . 
turbat ions en chaine qu'e lles  font subir  
à l ' écosystème forêt et qu i  aboutissent 
a u  fraction nement et à la bana l isation de 
ce m i l ieu devenu rare, on ne saura i t  
manquer de s içmaler l 'éventuad ité d 'une 
fonction écolog ique des emprises de 
transport en rase campagne (s ingu l ière­
ment en  paysage d 'openfield). En effet, 
concevo ir : l 'aménagement des accote­
ments et ta•l us (1 2 000 hectares pour l·es 
seu les autoroutes) dans une perspective 
tec·hn ique (stab iHté des terres, environ­
nement visu·el  de fusager de la route . . .  ) 
ou paysagère (masquer l ' emprise dans le  
paysage l im iter le  bruit. . .) ne semble pas 
i ncompatible avec la reconstitution de 
b iotopes herbacés et arbustifs , voire ar­
borescents après croissance, permettant 
le ma int ien et la reproduction d 'une fl ore 
et d 'une .petite faune · locales, ou du  
moins de leurs composants l es  .p lus ré­
sista nts (c 'est-à�d ire · les moins précieux, 
hé las) (Vand iest-Wa,11l on , 1 975). Encore 
fau.d ra iHI a lors ne pas envi•sager le  sur­
coût spécif ique d e ces aménagements 
sur les bases comptabl·es en vigueur, 
qu i évacuent les retombées non quanti­
fiables en termes monéta i res, opération 
dont le patrimoine écologique et paysa­
ger fa it d 'ord ina ir·e les fra is. 
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